

PCT/DE S3 / 0 13 8S 

BUNDE#EPUBLIK DEUT^HLAND-^I^ 




REC'D 1 6 AUG 1999 



WIPO 



PCT 



Bescheinigung 



PRIORITY 
DOCUMENT 

SUBMITTED OR TRANSMITTED IN 
COMPLIANCE WITH RULE 1 7. 1 (a) OR (b) 



Die ROBERT BOSCH GMBH in Stuttgart/Deutschland hat eine Patentanmeldung 
unter der Bezeichnung 

"Verfahren und Vorrichtung zur Sicherstellung des Stillstandes 
eines Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer Steue- 
rung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs" 

am 27. August 1998 beim Deutschen Patent- und Markenamt eingereicht. 

Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ursprung- 
lichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 

Die Anmeldung hat im Deutschen Patent- und Markenamt vorlaufig das Symbol 
B 60 T 8/00 der International Patentklassifikation erhalten. 



Munchen, den 16. Juni 1999 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Tfer Prasident 
Im Auftrag 




Aktenzeichen: 198 38 885.3 





A 9161 

06.90 
11/98 





1 



- 1 - 



R. 



34231 



25.08.98 Bee/Hx 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Verfahren und Vorrichtung zur Sicherstellung des Stillstan- 
des eines Fahrzeugs , insbesondere in Verbindung mit einer 
Steuerung der Geschwindigkeit des Fahrzeucrs 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Sicherstellung des Stillstandes eines Fahrzeugs, insbe- 
sondere in Verbindung mit einer Steuerung der Geschwindig- 
keit des Fahrzeugs. 

Ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Sicherstellung des 
Stillstandes eines Fahrzeugs ist beispielsweise aus der 
EP 375 708 Bl (US-Patent 5 129 496) bekannt . Dort wird auf 
der Basis der Radgeschwindigkeitssignale der Stillstand des 
Fahrzeugs abgeleitet, worauf Bremskraft an wenigstens einer 
Radbremse im Sinne einer Feststellbremsf unktion aufgebaut 
wird. Diese Feststellbremsf unktion wird allerdings abge- 
schaltet, wenn der Fahrer die Spannungsversorgung fur die 
Fahrzeugsteuersysteme abschaltet. Eine Sicherstellung des 
Stillstandes ist also nur bei eingeschal teter Versorgungs- 
spannung gewahrleistet . 



Es ist Aufgabe der Erfindung, Mafinahmen anzugeben, die den 
Stillstand eines Fahrzeuges auf jeden Fall sicherstellen . 
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Das SAE-Paper Nr. 96 10 10 (Adaptive Cruise Control, System 
Aspects and Development Trends, 1996, von Hermann Winner, 
Stefan Witte, Werner Uhler und Bernd Lichtenberg) zeigt eine 
Geschwindigkei tssteuerung unter Berucksichtigung des Abstan- 
des zu vorausf ahrenden Fahrzeugen. Dabei gibt der Fahrer 
uber einen Bedienhebel mit den bei Fahrgeschwindigkeitsreg- 
lern ublichen Funktionen die Sollgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs vor, die bei nicht vorhandenem Front fahrzeug ver- 
gleichbar zu einem herkommlichen Fahrgeschwindigkeitsregler 
eingeregelt wird. Dabei wird aus der Differenz zwischen 
Sollgeschwindigkeit und Fahrgeschwindigkeit eine Sollbe- 
schleunigung berechnet, die zur Steuerung der Antriebsein- 
heit des Fahrzeugs bereitgestellt wird. Erkennt ein Radarsy- 
stem ein vorausf ahrendes Fahrzeug, werden Abstand und Rela- 
t ivgeschwindigkeit zu diesem Fahrzeug ermittelt. Die Regel- 
aufgabe besteht darin, die Relativgeschwindigkeit auf Null 
einzuregeln und dabei gleichzeitig einen geschwindigkeitsab- 
hangigen Sollabstand einzuhalten. Parameter zur Bestimmung 
des Sollabstandes sind vom Fahrer einstellbar. Dieser soge- 
nannte Folgeregler bestimmt aus den genannten GroSen eben- 
falls eine Sollbeschleunigung. Die Sollbeschleunigungswerte 
konnen dabei auch negativ sein, so daS sie Verzogerungssoll- 
werten entsprechen. Diese werden durch Beeinf lussung des Mo- 
tors des Fahrzeugs und/oder der Bremsen eingestellt. 

Entsprechend zeigt die DE-A 43 38 399 einen Fahrgeschwindig- 
keitsregler, der auf der Basis der Differenz zwischen Soll- 
und Istgeschwindigkeit eine Sollbeschleunigung des Fahrzeugs 
vorgibt . Diese wird durch Steuerung des Motors und/oder 
durch Betatigen der Radbremsen des Fahrzeugs eingestellt. 

Bei derartigen Fahrgeschwindigkei tsregelsystemen kann es 
vorkommen, daS das Fahrzeug bis zum Stillstand gebremst 
wird. Auch hier ist es notwendig, eine Sicherung dieses 
Sti llstandes berei t zus tellen . 




Aus der deutschen Patentanmeldung 197 03 688 ist eine Vorge- 
hensweise bekannt, mit deren Hilfe ein komfortables gebrem- 
stes Anhalten des Fahrzeugs ermoglicht wird. Dabei wird bei 
Unterschreiten einer bestimmten Fahrgeschwindigkeit im Be- 
reich der Stillstandsgeschwindigkeit Bremskraft an den Ra- 
dern etwas abgebaut, urn den Anhalteruck zu verringern. 

Vorteile der Erfindung 

Die erf indungsgemaSe Losung stellt eine Stillstandssicher- 
stellung bereit, welche auch nach Abschalten der Versor- 
gungsspannung aktiv bleibt. Ein unabsichtliches Losen der 
Stillstandsarretierung ist somit ausgeschlossen . Besonders 
vorteilhaft ist der Einsatz einer Feststellbremse mit elek- 
tromotorischem Steller, der bei Beendigung der Ansteuerung 
in der dann eingenommen Position verbleibt und erst durch 
ein erneutes, losendes Ansteuersignal wieder in seine Aus- 
gangsposition gefuhrt wird. Entsprechend kann auch eine auf 
hydraulischer oder pneumatischer Basis betatigte Feststell- 
bremse vorgesehen sein, bei der das eingesteuerte Druckmit- 
tel eingesperrt und die Bremswirkung auf rechterhalten bleibt 
und erst bei einem losendem Ansteuersignal gelost wird. 

Besonders vorteilhaft ist, da£ die St illstandsabsicherung 
erst dann gelost wird, wenn der Fahrer durch Betatigen eines 
Bedienelements einen entsprechend Anfahrwunsch vorgegeben 
hat . 

Von besonderem Vorteil ist, die Verbindung dieser Still- 
standssicherungsfunktion mit einem Fahrgeschwindigkeitsreg- 
ler, beispielsweise einem wie eingangs genannten adaptiven 
Fahrgeschwindigkeitsregler , welcher das Fahrzeug bis auf den 
Stillstand abbremsen kann. Zumindest nach einer vorbestimm- 
ten Zeit nach Erreichen des Stillstandes wird durch automa- 
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tisches Arretieren einer Feststellbremse der Stillstand ab- 
gesichert, wobei das Abschalten der Versorgungsspannung 
nicht zu einem unabsicht lichen Losen der Absicherung f uhrt . 

Von besonderem Vorteil ist, daS bei Fahrzeugen mit Wandler- 
Getriebeautomatik bei betatigter Feststellbremse im Still- 
stand zur Reduzierung des Kraf tstof fverbrauchs das Getriebe 
in Neutralstellung gesteuert oder eine steuerbare Kupplung 
unterbrochen wird, urn den KraftfluS zwischen Antriebseinheit 
und Fahrzeugradern zu unterbrechen. 

Besonders vorteilhaft ist, wenn die Getriebeautomatik fur 
die Stillstandsabsicherung nach dem Stillstand des Fahrzeugs 
in die Parkposition gesteuert wird. Dies kann zur Kraft- 
f 1 uSun t e r b re chung oder auch als Ersatz der Feststellbremse 
zur Sicherstellung des Stillstandes des Fahrzeugs durchge- 
fuhrt werden. Dabei wird auch hier diese Position ebenso wie 
bei der Feststellbremse in vorteilhaf ter Weise beibehalten, 
wenn die Versorgungsspannung abgeschaltet wird. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeichnung 
dargestellten Ausf iihrungsf ormen naher erlautert . Dabei zeigt 
Figur 1 ein Ubersichtsschal tbild einer Steuereinheit zur 
Steuerung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs, die in Figur 
2 am Beispiel eines adaptiven Fahrgeschwindigkeitsreglers 
naher ausgefuhrt ist. Figur 3 zeigt die erf i ndungsgemaSe L6- 
sung anhand eines FluSdiagramms , welches ein in einem Mikro- 
computer der Steuereinheit ablaufendes Programm skizziert. 
Figur 4 schlieSlich zeigt Zeitdiagramme, anhand derer eine 
bevorzugte Realisierung der erf indungsgemaSen Losung darge- 
stellt ist. Neben der Anwendung im bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiel bei einem adaptiven Fahrgeschwindigkeit sregler wird 
die dargestellte Losung auch in alien Anwendungs fallen ein- 




gesetzt, in denen das Fahrzeug in den Stillstand gefuhrt 
wird, beispielsweise auf der Basis einer Bremspedalbetati- 
gung des Fahrers, eines anderen automatischen Brems vorgangs , 
etc . 

Beschreibung von Ausf uhrungsbeispielen 

Die erf indungsgemafie Losung wird nachstehend anhand des be- 
vorzugten Anwendungs falls eines adaptiven Fahrgeschwindig- 
keitsreglers dargestellt, ohne daS dieses Ausf uhrungsbei- 
spiel wie oben erwahnt das Anwendungsgebiet der beschriebe- 
nen Losung einschrankt . 

Figur 1 zeigt ein Ubersichtsschaltbild einer Steuereinheit 
10 fur einen adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregler . Die Steu- 
ereinheit 10 umfaSt dabei eine Eingangsschaltung 12, wenig- 
stens einen Microcomputer 14 und einen Ausgangsschaltung 16. 
Diese Elemente sind uber ein Kommunikat ions system 18 zum Da- 
ten- und Inf ormationsaustausch miteinander verbunden. Der 
Eingangsschaltung 12 sind Eingangsleitungen 20 von einer 
MeSeinrichtung 22 zur Erfassung der Fahrgeschwindigkeit , ei- 
ne Eingangsleitung 24 von einem vom Fahrer betatigbaren Be- 
dienelement 2 6 zur Vorgabe des Betriebszustandes des Fahrge- 
schwindigkeitsreglers und des Sollabstandes , und eine Aus- 
gangsleitung 28 von einer AbstandsmeSeinrichtung 30, vor- 
zugsweise einem Radargerat zugef uhrt . Ferner werden der Ein- 
gangsschaltung 12 weitere Eingangsleitungen 32 bis 34 von 
MeSeinrichtungen 36 bis 38 zur Erfassung weiterer Betriebs- 
grofcen des Fahrzeugs, die bei der adaptiven Fahrgeschwindig- 
kei tsregelung Verwendung finden, zugefuhrt. Derartige Be- 
triebsgroSen sind beispielsweise Lenkwinkel, Querbeschleuni - 
gung, etc. Die Steuereinheit 10, dort der wenigstens eine 
Mikrocomputer 14 beeinflufit im Rahmen der adaptiven Fahrge- 
schwindigkeitsregelung uber wenigstens eine Ausgangsleitung 
40 und entsprechende Stel leinrichtungen 42 (z. B. elektroni- 
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sches Motorsteuergerat ) die Leistung der Antriebseinheit des 
Fahrzeugs. Ferner beeinflufct die Steuereinheit 10 in einem 
bevorzugten Ausf uhrung she i spiel uber die Ausgangsleitung 44 
und entsprechende Stellelemente 46 (z. B. einer Bremsanlage 
mit ABS/ASR-Elementen) die Bremskraft an den Radbremsen des 
Fahrzeugs. liber eine Ausgangsleitung 48 wird in einem vor- 
teilhaften Ausf uhrungsbeispiel eine Steuereinheit 50 zur 
Steuerung eines automat ischen Getriebes und/oder einer elek- 
trisch steuerbaren Kupplung angesteuert. 

Das aus dem eingangs genannten Stand der Technik bekannte 
Grundprinzip der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung ist 
in Figur 2 anhand eines Ablauf diagramms dargelegt, welches 
die grundsatzlichen Zusammenhange bei der adaptiven Fahrge- 
schwindigkeitsregelung darstellt. Die Realisierung der Fahr- 
geschwindigkeitsregelung erfolgt im bevorzugten Ausf uhrungs- 
beispiel als ein Programm des Mikrocomputers 14, durch wel- 
che die in Figur 2 dargestellten Zusammenhange realisiert 



Der dargestellte adaptive Fahrgeschwindigkeitsregler weist 
zwei Grundf unktionen auf # den Fahrgeschwindigkeitsregler 100 
und den Abstandsregler 102. Dem in herkommlicher Weise rea- 
lisierten Fahrgeschwindigkeitsregler 100 wird von einer Ver- 
gleichsstelle 104 die Differenz AV zwischen der Sollge- 
schwindigkeit V soll und der Istgeschwindigkeit V igc zugef uhrt . 
Die Sollgeschwindigkeit V soll wird dabei abhangig von dem Be- 
tat igungszustand des Bedienelements 21 in einer Auswahlstufe 
106 bestimmt. So wird beispielsweise im Betriebszustand Set- 
zen der aktuelle I stgeschwindigkei tswert als Sollgeschwin- 
digkeit ubernommen, im Betriebszustand Beschleunigen zeit- 
lich veranderliche Rampen der Sollgeschwindigkeit vorgege- 
ben, etc. Das vom Fahrgeschwindigkeitsregler 100 in Abhan- 
gigkeit der Geschwindigkei tsdi f f erenz nach MaSgabe einer 
vorgegebenen Regels t rategie (z.B. PD-Regelung) gebildete 



werden . 
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Ausgangssignal SollF wird an ein Schaltelement 108 und uber 
die Leitung 107 an den Regler 102 abgegeben. Dieses leitet 
je nach Schaltstellung das Ausgangssignal SollF des Fahrge- 
schwindigkeitsreglers oder das Ausgangssignal SollD des Ab- 
standsreglers an eine Auswahlstufe 110. Diese bildet abhan- 
gig vom zugefuhrten Ausgangssignal ein Steuersignal zur Be- 
einflussung der Motorleistung (Ausgangs leitung 40) oder der 
Bremskraft (Ausgangs leitung 44) . Die Abstandsregelung umfafit 
eine Auswahlstufe 112, die in Abhangigkeit des uber die Ein- 
gangsleitung 2 8 zugefuhrten Radarsignale , der Istgeschwin- 
digkeit und weiter uber die Leitung 32 bis 34 zugefuhrte 
GroSen, wie z. B. Lenkwinkel, Gierrate, Beschleunigung 
des Fahrzeugs das relevante Fahrzeug, welches als Frontfahr- 
zeug zur Abstandsregelung zu verwenden ist, ermittelt. Dabei 
wird der zu erwartende Kurs des Fahrzeugs anhand der Ge- 
schwindigkeit und des Lenkwinkels und/oder der Gierrate be- 
stimmt. Der Radarsensor liefert den Abstand zu den erfaEten 
Objekte, deren relative Geschwindigkeit und den Winkel zu 
den verschiedenen Objekten, so daS aus einem Vergleich der 
gelieferten Daten mit dem zu erwartenden zukunftigen Kurs 
des Fahrzeugs das relevante Fahrzeug ausgewahlt wird. Dann 
werden die vom Radarsensor ermittelten Werte fur den Abstand 
zum relevanten Fahrzeug D ist und dessen Relativgeschwindig- 
keit V rel ausgegeben. Der Istabstand wird dabei einer Ver- 
gleichsstufe 114 zugefuhrt, in der die Differenz zwischen 
dem vom Fahrer vorgegebenen Sollabstand D soll und dem ermit- 
telten Istabstand gebildet und dem Abstandsregler 102 zuge- 
fuhrt wird. Diesem wird ferner von der Auswahlstufe 112 die 
Relativgeschwindigkeit ubermittelt. Der Sollabstand zum re- 
levanten vorausf ahrenden Fahrzeug wird in einer Auswahlstufe 
116 in Abhangigkeit eines Betatigungssignals des Fahrers, 
welche den Sollzeitabstand zum vorausf ahrenden Fahrzeug in 
Sekunden festlegt, und der Istgeschwindigkei t ermittelt. Der 
Abstandsregler 102 bildet ein Ausgangssignal SollD, mit wel- 
chem sowohl die Abstandsdif f erenz als auch die relative Ge- 



- 8 - 

R. 34231 



schwindigkeit des vorausf ahrenden Fahrzeugs gegen 0 gefuhrt 
wird. Das Ausgangssignal SollD wird dem Schaltelement 108 
zugefuhrt. Dieses wird in die strichliert gezeichnete Stel- 
lung umgeschaltet , wenn ein vorausf ahrendes Fahrzeug erkannt 
wurde, zu dem der Abstand einzustellen ist. Dies bedeutet, 
da£ der Fahrgeschwindigkeitsregler 100 gemaS seinen Ein- 
gangsgroSen Motorleistung und Bremsleistung bestimmt, wenn 
kein Fahrzeug zur Abstandsregelung ermittelt wurde, wahrend 
bei erkanntem vorausf ahrendem Fahrzeug der Abstandsregler 
102 Motorleistung und Bremsleistung steuert. Die Auswahlstu- 
fe 110 entscheidet abhangig vom zugefuhrten Sollwert, der im 
wesentlichen einer Sollbeschleunigung bzw. Verzogerung ent- 
spricht, ob die Motorsteuerung oder die Bremsensteuerung ak- 
tiviert wird. Reicht eine Reduktion der Motorleistung zum 
Einhalten der Soil verzogerung nicht aus, so werden die Brem- 
sen aktiviert, andernfalls wird die Verzdgerungssteuerung 
iiber eine Steuerung der Motorleistung durchgef uhrt . 

Zur Verbesserung des Fahrernutzens ist es wiinschenswert , da£ 
ein derartiger Fahrgeschwindigkeitsregler das Fahrzeug bis 
zum Stillstand abbremsen kann. Daher ist gemafi Figur 2 eine 
Stillstandserkennung 113 vorgesehen, welche wenigstens auf 
der Basis des Fahrgeschwindigkeit-Istsignals VIST den Still- 
stand des Fahrzeugs sowie einen Betriebszustand ermittelt, 
der unmittelbar vor dem Stillstand des Fahrzeugs liegt . 
Stellt die Stillstandserkennung 113 beispielsweise durch Un- 
terschreiten eines vorgegebenen Geschwindigkeitsgrenzwertes 
fest, date sich das Fahrzeug im Bereich des Stillstandes be- 
findet, wird an die Auswahlstufe 110 eine entsprechende In- 
formation abgegeben. In diesem Fall wird die Bremsanlage 
uber die Ausgangslei tung 44 z.B. wie aus dem eingangs ge- 
nannten Stand der Technik zur Beherrschung des Anhaltebrems- 
vorgangs gesteuert. Erkennt die Stillstandserkennung 113 
beispielsweise auf der Basis einer extrapolierten Geschwin- 
digkeit den Stillstand des Fahrzeugs, wird wieder eine ent- 
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sprechende Information an die Auswahlstufe 110 abgegeben, 
die dazu f uhrt , daS uber die Leitung 44 die Bremskraft an 
den Radbremsen im Sinne einer Feststellbremsf unktion aufge- 
baut wird. In einem bevorzugten Ausf uhrungsbeispiel wird 
diese Feststellbremsf unktion mittels eines auf wenigstens 
eine Radbremse wirkenden elektromotorischen Stellers reali- 
siert, der Reibbelage zum Bremsen am Fahrzeugs in Kontakt 
bringt und der bei Beendigung der Ansteuerung in der dann 
eingenommen Position verbleibt, d.h. verriegelt wird, und 
erst durch ein erneutes, ldsendes Ansteuer signal wieder in 
seine Ausgangsposit ion gefuhrt wird. In einem anderen Aus- 
f uhrungsbeispiel wird auf hydraulischer oder pneumat ischer 
Basis wenigstens eine Radbremse im Sinne einer Feststell- 
bremsf unktion betatigt, bei der das eingesteuerte Druckmit- 
tel eingesperrt, die Bremswirkung auf rechterhalten bleibt 
und erst bei einem losendem Ansteuer signal gelost wird. In 
einem weiteren Ldsung wird die Feststellbremse uber einen 
Seilzug betatigt, wobei das Bremselement durch eine Ruch- 
stelleinrichtung in die Feststellbremsposition, in der Reib- 
belage zum Bremsen in Kontakt sind, vorgespannt ist. Aus 
dieser Position wird die Feststellbremse elektrisch, mecha- 
nisch, hydraulisch oder pneumatisch gelost, wobei bei Ab- 
schalten dieser Betatigung die Feststellbremse automatisch 
durch die Ruckstellvorrichtung zugespannt wird. 

Zusatzlich oder alternativ zum Bremskraf tauf bau im Sinne ei- 
ner Feststellbremse wird bei erkanntem Stillstand des Fahr- 
zeugs iiber die Leitung 48 eine entsprechende Information zur 
Getriebesteuerung abgegeben, welche ein Schalten des Getrie- 
bes in Neutralpos i t ion oder in Parkposition auslost. Das 
Schalten des Getriebes erfolgt in einem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel nach einer bestimmten Zeit nach Erkermen des 
Stillstands des Fahrzeugs. Der Still stands erkennung 113 wird 
ferner iiber wenigstens eine der Leitungen 32 bis 34 ein Si- 
gnal zugefiihrt, welches einen Anfahrwunsch des Fahrers re- 
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prasentiert. Ein derartiges Signal kann beispielsweise ein 
Stellungssignal eines Fahrpedals, ein Ausgangssignal eines 
Schalters , beispielsweise eines Fahrgeschwindigkeitsregler- 
schalters oder eines Schalters des adaptiven Fahrgeschwin- 
digkeitsreglers sein. Erkennt die Stillstandserkennung 113 
einen entsprechenden Anfahrwunsch des Fahrers, wird eine 
entsprechende Information an die Auswahlstufe 110 bzw. an 
die Getriebesteuerung abgegeben, welche die Feststellbremse 
bzw. die Parkposition des Getriebes zur Stillstandssicherung 
wieder lost. Wesentlich hierbei ist, daS auch nach Abfall 
der Ve r s orgungs spannung fur die Steuereinheiten („Fahrt- 
schalter aus" ) die Feststellbremse und/oder die Parkpositi- 
on des Getriebes arret iert bleibt, so da£ sichergestellt 
ist, daS kein unabsichtliches Losen der den Stillstand des 
Fahrzeugs sicherstellenden Funktion erf olgt . 

Im bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel ist die dargestellte er- 
f indungsgemaSe Losung als Programm eines Mikrocomputers rea- 
lisiert. Ein Beispiel fur ein solches Programm ist anhand 
des FluSdiagramms nach Figur 3 dargestellt. Dieses Programm 
wird bei eingeschal teter Versorgungsspannung in vorgegebenen 
Zeitabstanden durchlaufen. 

Im ersten Schritt 150 wird uberpruft, ob ein Fahrerwunsch 
zum Anfahren des Fahrzeugs vorliegt. Im bevorzugten Ausf iih- 
rungsbeispiel wird dieser Anfahrwunsch auf der Basis eines 
die Stellung eines Fahrpedals represent ierenden GroEe be- 
stimmt, wenn das Fahrpedal vom losgelassenen Zustand in ei- 
nen betatigten Zustand ausgelenkt wird. Daneben konnen 
Schaltersignale vorgesehen sein, die einen Anfahrwunsch si- 
gnalisieren, beispielsweise Schal telemente , die einen adap- 
tiven oder einen herkommlichen Fahrgeschwindigkeitsregler 
aktivieren. Die Berucksicht igung von Kupplungs- und Getrie- 
behebels tellungssignale ist in einigen Ausf uhrungsbeispiel 
ebenfalls vorteilhaft. Liegt kein derartiger Anfahrwunsch 




vor, wird im Schritt 152 uberpruft, ob der adaptive Fahrge- 
schwindigkeitsregler ACC aktiv ist, 1st dies nicht der Fall, 
wird das Programm nach Figur 3 beendet und zu gegebener Zeit 
erneut durchlaufen. Hat Schritt 152 ergeben, daS der adapti- 
ve Fahrgeschwindigkeitsregler aktiv ist, wird in Schritt 154 
uberpruft, ob das Fahrzeug stillsteht. Dies wird wie aus dem 
Stand der Technik bekannt auf der Basis einer Extrapolation 
des Geschwindigkeitsverlauf es durchgef uhrt . Ist dies nicht 
der Fall, wird gemaS Schritt 156 uberpruft, ob die Fahrge- 
schwindigkeit einen bestimmten Grenzwert unterschritten hat, 
d.h. ob das Fahrzeug sich auf dem Wege in den Stillstand be- 
findet. Ist dies nicht der Fall, wird gema£ Schritt 158 die 
eingangs beschriebene Regelung im Rahmen des adaptiven Fahr- 
geschwindigkeitreglers (ACC) durchgef uhrt , andernfalls eine 
Anhaltef unktion wie im Stand der Technik beschrieben einge- 
leitet. Hat Schritt 154 ergeben, dafi das Fahrzeug still- 
steht, wird gemafi Schritt 162 Bremskraft an wenigstens einer 
Radbremse aufgebaut zur Bereitstellung einer Feststellbrems- 
funktion oder eine elektrisch steuerbare Feststellbremse be- 
tatigt und ggf . nach einer vorbestimmten Zeit das Getriebe 
in Neutralposition geschaltet. Anstelle der Neutralposition 
oder in einem vorteilhaf ten Ausf uhrungsbei spiel wird das Ge- 
triebe bei erkanntem Stillstand in die Parkposition geschal- 
tet. Ferner wird der adaptive Fahrgeschwindigkeitsregler ab- 
geschaltet. Nach den Schritten 162, 160 oder 158 wird der 
Programmteil beendet und zu gegebener Zeit wiederholt. Hat 
Schritt 150 ergeben, daS ein Anfahrwunsch vorliegt, wird ge- 
ma£ Schritt 164 die Feststellbremse gelost und/oder die 
Park- bzw. Neutralposition des Getriebes aufgehoben. Danach 
wird mit Schritt 152 f ortgef ahren . 

Wird nach Schritt 162 die Versorgungsspannung fur die Steu- 
ereinheit abgeschal tet , bleibt die Feststellbremse und/oder 
die Parkposition des Getriebes arretiert, bis nach Wieder- 
einschalcen der Versorgungsspannung ein Anfahrwunsch des 
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Fahrers gemaS Schritt 150 erkannt wurde. Somit wird eine Si- 
cherstellung des Stillstandes gewahrleistet , die nicht zu 
einem unbeabsichtigten Losen von Feststellbremse und/oder 
der Parkposition des Getriebes f iihrt . 

Die anhand Figur 3 beschriebene Wirkungsweise ist weiter auf 
der Basis der Zeitdiagramme nach Figur 4 verdeutlicht . Dabei 
zeigt Figur 4a den Zeitverlauf der Fahrgeschwindigkeit VFZ, 
Figur 4b den der Versorgungsspannung U, Figur 4c den zeitli- 
chen Verlauf der Feststellbremskraf t FFB, Figur 4b zeigt ein 
Signal, welches den Getriebezustand reprasentiert, insbeson- 
dere ob Park- oder Neutralposition eingenommen ist, wahrend 
Figur 4e ein zweiwertiges Signal zeigt, welches das Vorlie- 
gen eines Anf ahrwunsches AW reprasentiert. 

Es wird von einer Betriebssituation ausgegangen, in der das 
Fahrzeug bis zum Stillstand gebremst wird. Dies kann entwe- 
der durch einen Fahrgeschwindigkeitsregler wie am bevorzug- 
ten Ausf iihrungsbeispiel beschrieben oder durch entsprechende 
Bremspedalbetatigung des Fahrers erfolgen. Zum Zeitpunkt TO 
sei die Fahrgeschwindigkeit (vgl . Figur 4a) soweit abgesun- 
ken, da£ der Stillstand des Fahrzeugs erkannt wird. Zum 
Zeitpunkt TO wird also eine Feststellbremskraf t gemafc Figur 
4c auf gebaut . In einem Ausf iihrungsbeispiel wird dann nach 
Ablauf einer bestimmten Zeit wird zum Zeitpunkt Tl gemafi Fi- 
gur 4d das Getriebe in Neutralstellung oder Parkposition ge- 
schaltet. In einem anderen Ausf iihrungsbeispiel wird die 
Parkposition des Getriebes sofort zum Zeitpunkt TO eingenom- 
men, oder die Parkposition zum Zeitpunkt TO anstelle des 
Feststellbremskraf taufbaus geschaltet. Zum Zeitpunkt T2 wird 
die Versorgungsspannung U der S teuereinheit abgeschaltet 
(vgl. Figur 4b). Fes ts tel Ibremskraf t und Getriebezustand 
bleiben erhalten (vgl. Figur 4c, Figur 4d) . Zum Zeitpunkt T3 
wird die Versorgungsspannung wieder eingeschal tet . Ein An- 
fahrwunsch wird zum Zeitpunkt T4 erkannt, so date der Getrie- 
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bezustand verlassen und/oder die Feststellbremskraf t abge- 
baut wird. Die Feststellbremskraf t sinkt auf Null, der Ge- 
triebezustand verlafit die Park- oder Neutralposition . GemaS 
Figur 4a nimmt das Fahrzeug Geschwindigkeit auf und fahrt 
los . 
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ROBERT BOSCH GMBH, 7044 2 Stuttgart 
Anspriiche 

1. Verfahren zur Sicherstellung des Stillstandes eines 
Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer Steue- 
rung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, wobei bei er- 
kanntem Stillstand des Fahrzeugs Bremskraft im Sinne 
einer Feststellbremsf unkt ion aufgebaut und bei einem 
Anfahrwunsch des Fahrers wieder abgebaut wird, dadurch 
gekennzeichnet , daS die Feststellbremskraf t aufrechter- 
halten wird, wenn die Versorgungsspannung fur die elek- 
trischen Systeme des Fahrzeugs abgeschaltet ist. 

2. Verfahren zur Sicherstellung des Stillstandes eines 
Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer Steue- 
rung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, wobei der 
Stillstand des Fahrzeugs erkannt wird und MaEnahmen zur 
Sicherstellung des Stillstandes ergriffen werden, da- 
durch gekennzeichnet, da& diese MaSnahmen darin beste- 
hen, da£ ein automat isches Getriebe in Parkstellung ge- 
schaltet wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daS 
die Parkstellung des Getriebes auf rechterhal ten bleibt, 
wenn die Versorgungsspannung fur die elektrischen Sy- 
steme des Fahrzeugs abgeschaltet wird, und die Parkpo- 
sition erst dann verlassen wird, wenn ein Anfahrwunsch 
des Fahrers erkannt wird. 



Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet , daS die Geschwindigkeitssteuerung 
des Fahrzeugs ein adaptiver Fahrgeschwindigkeitsregler 
ist, der das Fahrzeug bis in den Stillstand abbremst. 

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daS 
vorzugsweise nach Ablauf einer vorbestimmten Zeit der 
Kraftflu£ im Antriebstrang unterbrochen wird, insbeson- 
dere das automat ische Getriebe in Neutralstellung Oder 
Parkstellung gesteuert wird. 

Vorrichtung zur Sicherstellung des Stillstandes eines 
Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer Steue- 
rung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, mit Still- 
standserkennungsmitteln, die einen Stillstand des Fahr- 
zeugs erkennen, mit Bremskraf tsteuermitteln, welche bei 
erkanntem Stillstand Bremskraft im Sinne einer Fest- 
stellbremse aufbauen und bei erkanntem Anfahrwunsch des 
Fahrers die Bremskraft wieder abbauen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS Mittel vorgesehen sind, die die Fest- 
stellbremskraf t auch dann auf rechterhalten, wenn die 
Versorgungsspannung fur die elektrischen Systeme des 
Fahrzeugs abgeschaltet ist. 

Vorrichtung zur Sicherstellung des Stillstandes eines 
Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer Steue- 
rung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, mit Still- 
standserkennungsmitteln, die den Stillstand des Fahr- 
zeugs erkennen und mit Mitteln, die MaSnahmen zur Si- 
cherstellung des Stillstands des Fahrzeugs einleiten, 
dadurch gekennzeichnet, daS die Mittel zur Sicherstel- 
lung des Stillstands ein automatisches Getriebe in die 
Parkposi t ion schal ten . 
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Verfahren und Vorrichtung zur Sicherstellung de s Stillstan- 
des eines Fahrzeucrs . insbesondere in Verbinduna mit einer 
Steueruna der Geschwindiakeit des Fahrzeuas 

Zusammenf assung 

Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Sicherstel- 
lung des Stillstandes eines Fahrzeuges, insbesondere in Ver- 
bindung mit einer Steuerung der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs vorgeschlagen, wobei bei erkanntem Stillstand des 
Fahrzeugs Bremskraft zur Realisierung einer Feststellbremse 
aufgebaut und/oder ein Getriebe in Parkstellung geschaltet 
wird, wobei die Bremskraft bzw. die Getriebeposition auch 
dann auf rechterhalten wird, wenn die Versorgungsspannung fur 
die elektrischen Systeme des Fahrzeugs abgeschaltet ist. 



(Figur 3) 
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